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S t r e s z c z e n i e
Autora  skupia  się  na  problematyce  policentryczności  obszarów metropolitalnych.  Przykład 














growth  demonstrates  the multiplication  and  diversification  of  activity  concentrations  and 












and  attractiveness  as  well  as  diversity  of  contacts  characteristic  of  the  urban  lifestyle, 
in short: by vitality. These are features attributed to city centres and inner city districts, and 
frequently desired in the areas of activity concentration. 
The  example  of Milan  provides  a  convenient  opportunity  for  inspiring  research,  also 





Two  reconstruction  projects  of  inner­city  areas,  at  present  the  largest  in  Italy,  which 
are related to urban nodes development, have been selected as case studies to be presented 
in  this  article.  They  are:  redevelopment  project  of  areas  previously  occupied  by  railway 
infrastructure in the vicinity of Garibaldi railway station and the redevelopment of former 
Milan  fairgrounds  named  CityLife.  Both  projects  involve  world­class  architects  and  top 
developers.
The author’s research focuses on the following questions:
–  what  tendencies  and  trends  seem  to  be  universal  and  characteristic  of  building  nodal 
spaces?




2. Features of a spatial structure and planning its growth
Milan  is  at present  the  second  largest city  in  Italy and belongs  to  the group of global 
cities1. The urbanised area of the city has the shape of a circle with the diameter of approx. 
30 km. The  spatial  structure model  is  based on  the  radial­concentric geometry,  deformed 
























(headquarters of private  television networks). The city has  lost  its  local character and has 
yielded to the globalisation processes [3]. The most important municipal projects which are 
now at various stages of advancement include: the Biocca precinct on the former site of the 




2  Industrial  zones  and  logistics  centres  located  along  the  motorway,  suburban  development  and 
furniture manufacturing industry concentration in the provinces of Monza and Brianza.
3  Pavia­Masera  1909‒1912,  Albertini  1934,  AR  Plan  1946,  the  General  Territorial  Government 
Plan 1950‒52, the General Territorial Government Plan 1963.




Porta  Garibaldi  in  the  area  of  abandoned  railway  infrastructure,  Fiera  Rho­Milano 
(new Milan Fair) and Sesto San Giovanni.
The main  objective  of  the General  Plan  for Milan  (PGT Milano)5 was  to  balance  the 
development of the metropolitan structure composed of one big city (1.3 million inhabitants) 














railway  tracks7,  the  point  is  to  provide  such  public  transport  services  that  would  make 
the main  concentrations  of  services  and  public  spaces  easily  accessible  from  any  part  of 
the metropolis.




















connections,  lines  integrating  the  star­shaped  layout  (following  the model  of Berlin),  connecting 
the system of the metropolitan underground with the regional railways.
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In order  to make  the  implementation of  the plan more flexible and  to create attractive 
locations which would  draw  investments  of  various  scale,  an  extensive  network  of  links 
between  the  existing  and  the  expected  concentrations  has  been  planned.  The  network 
of these links will in turn create nodes of growth and activity. The plan provides for 100 km 




density,  enabling  further  concentration  and  improving  the  quality  of  the  urbanised 
environment [7].
Summing  up:  the  plan  for  the  polycentric  structure  of  the Milan metropolitan  area  is 
an attempt to use the cultural values of  the radial­concentric layout determining the city’s 
historic identity and contemporary image which in the process of its evolution will embrace 
the diversity of its parts.
3. Case studies
The  region  of  Garibaldi-Porta Nuova  railway  station  (Ill.  1)  is  the  area  of  one  of 
the largest investment projects in Italy and in Europe, whose origins go back to 2004 [8]. 
Located  on  the  site  formerly  occupied  by  Varese  railway  station  and  its  accompanying 
infrastructure, it features a development complex the size of several blocks which is to house 
first of all a business and services centre creating a new ‘gate’ into the city. The area under 
reconstruction  is divided  into  a number of  smaller  chunks which  are  covered by projects 
carried out by private  investors and  the public sector. The biggest venture  is  the complex 
of multi­functional development called ‘Porta Nuova Garibaldi’8, constructed in the direct 





into  new  development,  has  encountered  a  strong  opposition  from  the  local  community. 
The most frequent objections are disregarding the public interest, putting the district at the 
hazard of gentrification, appropriation of  the meagre green areas  that were still present  in 
the area, commercialisation of the structures in decline. An incident that had great resonance 
was,  for  example,  the  forced  liquidation  of  the  local  cultural  centre  created  by  the  local 













We  should  distinguish  two  attributes  substantiating  the  nodal  potential  of  this  area: 
maximum  accessibility  (the  main  railway  station  with  a  passenger  transfer  node)  and 
the  clarity  of  compositional  and  functional  links.  The  plan  adopted  a  legible  principle 
of  concentrating  development  in  one  compact  band  along  the  clearly  discernible  axis 
in the inner city fabric geometry. The axis links two nodal points: Garibaldi railway station and 
Piazza della Repubblica. Formally and functionally important points have been accentuated 
by  high­rise  buildings.  The  main  public  enclosure  and  the  keystone  of  the  constructed 
complex  is  Piazza  Circolare  with  its  smooth  curving  walls  and  several  levels,  creating 
a  representational  forefield  for  the  headquarters  of  the  global  financial  group  UniCredit. 
The enclosure is directly linked to the square in front of the railway station and to the Corso 
Como  promenade,  lined  with  restaurants  and  fashionable  shops. What  is  striking  about 
the new public spaces composition is that there are no links with the less representational 
and commercialised parts of the inner city, such as the neighbouring market squares of the 













other hand,  the office­services­residential  complex now under  construction  is  an example 
of  cosmopolitan  architecture based on North American models,  in which  the  space made 
accessible to the public  serves as a representational forefield for the area and development 






building, which  is  the base of  the whole development  complex. The  square walls  are  formed by 
segments of this complex and thus they make the space into a sort of an inner courtyard which is 














of  apartment development,  an exhibition  structure,  an underground  station and composed 
greenery, which covers more than half of the site’s area.
The  factors  determining  the  nodal  character  of  this  area  are  the  tradition of  the  place 
(former fairground) and the potential of the ‘empty space,’ discernible in the development 
fabric,  situated  at  the  intersection  of  the  inner  city  compositional  and  functional  axes. 
These  are:  the  main  road  arteries  and  at  the  same  time  representational  city  avenues15, 
the  underground  line  now  under  construction  and  the  network  of  public  green  areas. 
The  bands  of  concentrated  development  intertwine  here  with  the  ‘green  fabric’  of  the 
city.  The  layout  of  the  currently  constructed  development  complements  and  integrates 
the  fabric  of  this  part  of  the  inner  city,  creating  a  new  central  point  and  simultaneously 
a connection between the existing concentrations of activity16.
The skeleton of the urban composition is built by a number of axes shooting out of the 
surrounding  inner  city  fabric  and creating a  radial  arrangement with  a  clear division  into 
zones: multi­functional structures constitute the core separated by a ring of greenery from 
three  groups  of  housing  development  blocks. The whole  has  been  interconnected  closely 
with a dense network of pedestrian routes. The junction point of all the axes has determined 
the  location of  the  ‘Tre Torri’  (Three Towers)  square, whose name  refers  to  the high­rise 












17  ‘Torre Isozaki’ (Il Dritto, i.e. ‘The Straight One’) 202 m, 50 storeys, ‘Torre Hadid’ (Lo Storto, i.e. 
‘The Twisted One’)  170 m,  44  storeys  and  ‘Torre  Libeskind’  (Il Curvo,  i.e.  ‘The Curved One’) 
150 mm 30 storeys.
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public  park  of  17  ha18  as  a  green  belt  co­creating  and  integrating  the  individual  urban 
enclosures. The composition has been complemented by the building of the contemporary art 
museum (author: D. Liebeskind), also a compositionally dominant feature.
The  design  is  a  model  example  of  an  integrated  transportation  and  spatial  planning 
policy  coupled  with  the  principle  of  ‘accessibility  tree’  [2].  In  the  middle  of  the  multi­ 
­functional  development,  under  the  public  square,  is  situated  the  station  of  the  new 
underground line M519. A parking space for 5,000 cars has been located in its direct vicinity 
(Park & Ride). The  design  highlights  the  attractive  access  on  foot  by  deploying  vertical 



















with  the network of public spaces. The plan presents  the  target composition comprised 
of  public  and  private  investment  projects,  arranged  in  compliance  with  the  primary 
functional­spatial vision,







–  the  fundamental  element  of  the  plan  is  a  public  space  in  the  form  of  a  square, 
accentuated with high­rise dominant structures. The square plays the role of a keystone 
of  the  composition,  which  is  based  on  clear  urban  axes.  The  square  has  the  function 
of a representational forefield for the structures erected by the strategic investor,
–  functional­spatial solutions implemented in the nodal places are based on the ‘accessibility 













identity  as  the  consequence  of  subjecting  it  in  a  considerable  degree  to  the  economic 
factors.  It  should be  emphasised,  however,  that  in  both  cases  an  important  component 
of the redevelopment plan is the system of new public green areas and a facility serving 
the purposes of culture,
–  In  both  cases  the  area  covered  by  the  redevelopment  plan  had  already  had  a  well­ 
­established status of a spatial structure node, and the new development concepts aptly 












































miasta. W czasie  rewolucji  przemysłowej Mediolan był  jednym z  pierwszych miast wło­
skich, w których zburzono mury miejskie, aby zyskać przestrzeń dla rozwoju, planowanego 
według wiedeńskich wzorców. Rozwój sieci kolejowej i budowa dworców w rejonie bram 








ruto  (1869  r.),  skonstruowany  na wzorcach  austriackich  i  haussmanowskich  (ortogonalna 
siatka ulic urozmaicona układem diagonalnym, wieloboczne place  i  gwiaździste  skrzyżo­
wania). Kolejne plany rozwoju miasta3 skutkowały zabudową wolnych terenów, wyposaże­
niem w infrastrukturę, a następnie intensyfikowaniem ich zagospodarowania. Mediolan był 




























temu  sieci  przestrzeni  publicznych,  w  opozycji  do  tradycyjnej  dośrodkowej  kompozycji 
struktury miasta. Autorzy Planu kładą akcent na rozwój systemów szybkiego i niedrogiego 





6  Co  jest  cechą  charakterystyczną  Mediolanu,  którego  obszar  sukcesywnie  zasiedlały  różne  spo­
łeczności.
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na  tym modelu Plan wyznacza pasma  integrowania  i  zagęszczania zabudowy oraz pasma 
ochrony  i  rozwoju  terenów  zieleni  publicznej.  Budowanie  zwartości miasta  jest  strategią 
koncentracji i rozwoju w obszarach najlepiej wyposażonych w infrastrukturę: śródmieściu 
oraz węzłach  struktury  obszaru metropolitalnego. Drugim  polem  działań  jest  ochrona  te­
renów wartościowych przyrodniczo,  słabiej  zurbanizowanych, które  stanowiłyby „zielony 
ruszt”, równoważący pasma najbardziej intensywnej zabudowy.
Plan  nie  ustala  jednej  konfiguracji  tych  koncentracji,  lecz  przyjmuje  pewną możliwą, 
wyjściową geometrię, która wypełniając się treścią zidentyfikuje i skrystalizuje optymalny 


















Rejon  dworca  Garibaldi-Porta Nuova  (il.  1)  jest  przedmiotem  jednego  z  najwięk­















loperskich,  spotyka  się  z  silnym  sprzeciwem  ze  strony  społeczności  lokalnej.  Powtarzają 
się  zarzuty  o  pomijanie  interesu  publicznego,  narażenie  dzielnicy  na  gentryfikację,  zaję­
cie  resztek  terenów zieleni, komercjalizację podupadłych struktur. Głośnym wydarzeniem 





























































tencjał wyczuwalnej w  tkance  zabudowy  „pustki”  położonej  na  przecięciu  osi  kompozy­


















Szkielet  kompozycji  urbanistycznej  stanowi  kilka  osi  wyprowadzonych  z  geome­
trii    otaczającej  tkanki  śródmiejskiej,  które  tworzą  promienisty  układ.  Zastosowano  czy­
telny podział na  strefy: kubatury wielofunkcyjne  stanowią  rdzeń oddzielony pierścieniem 
zieleni od trzech grup kwartałów o funkcji mieszkaniowej. Całość ściśle powiązano gęstą 
siatką  ciągów  pieszych.  Punkt  zbiegu  osi  wyznaczył  lokalizację  placu  „Tre  Torri”  (Trzy 
Wieże), którego nazwa odnosi się do kreujących tę przestrzeń dominant wysokościowych17. 








ne. Kompozycję  uzupełnia  budynek muzeum  sztuki współczesnej  (autor: D. Liebeskind), 
również o formie dominanty.

































–  granice planu przebudowy pokrywają obszar niezbędny do zintegrowania  tkanki  zabu­
dowy  i  sieci przestrzeni publicznych. Plan przedstawia układ docelowy, na który  skła­






–  rozwiązania  funkcjonalno­przestrzenne miejsc węzłowych oparte  są na zasadzie „drze­
wa dostępności” ‒ najwyższa  intensywność powierzchni użytkowej  lokalizuje  się przy 
głównej przestrzeni publicznej powiązanej z dworcem lub przystankiem sieci transportu 
zbiorowego, czyli w miejscu o najkorzystniejszej dostępności,






–  węzłową  rolę  głównych  przestrzeni  publicznych  i  koncentracji  zabudowy  determi­
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Ill.  1.  Milan  –  the  new  centre  ‘Porta Nuova Garibaldi’  –  the  development  concept,  source:  http://
pcparch.com/project/porta­nuova





Il.  2.  Mediolan  –  nowe  centrum  „City  Life”  ‒  koncepcja  zagospodarowania,  źródło:  http://daniel­
libeskind.com/projects/fiera­milano/images?page=2
